TELEMECANIQUE 
ET PASSERELLE DE NAVIGATION MODERNE 

Par Jean LABADIE 


L'accroissement progressif du tonnage et, par suite, des dimensions des navires de commerce ; 
l'augmentation des vitesses de déplacement et des puissances développées par l'appareil moteur ; 
l'obligation de respecter, quelles que soient les circonstances, un horaire fixe déterminé à l'avance, 
et cela tout en s'efforçant, de réaliser le maximum d'économie de combustible — mitant de pro¬ 
blèmes particulièrement complexes posés à la marine marchande depuis un demi-siècle. Sur 
la passerelle d'un paquebot moderne se trouvent maintenant rassemblés des appareils très per¬ 
fectionnés, destinés notamment à conduire le navire à sa destination par la route la plus courte 
(orthodromie ) tout en réalisant le maximum de sécurité : le compas gyroscopique de haute pré¬ 
cision a depuis longtemps déjà remplacé la boussole : le radiogoniomètre est uniquement utilisé 
pour le « relèvement » sur les phares hertziens ; le sondeur ultrasonore contrôle continuellement 
la profondeur ; l'émetteur à ondes courtes décèle par « écho hertzien » les obstacles dissimulés par 
la brume (1). On y trouve aussi centralisés tous ces appareils spéciaux qui permettent la trans¬ 
mission des ordres à la barre, aux machines, aux cabestans divers, etc., associés aux instruments 
de contrôle de haute précision devenus automatiques. Le commandant peut, grâce a ces moyens 
télémécaniques, s'assurer à tout moment de l'exécution correcte des ordres donnés de la passe¬ 
relle. Les progrès relativement récents de l'électromécanique ont ainsi abouti à l'indispensable 
synchronisme qui doit exister entre la réception des renseignements pour assurer la bonne 
marche du bâtiment et la transmission, et aussi le contrôle automatique des ordres de manœuvre. 


T out le long de la Seine, qui léchait sa 
paroi bâbord à la manière d’un sillage 
de route, le Palais de la Marine mar¬ 
chande de l’Exposition recélait dans ses 
flancs comme une encyclopédie de la navi¬ 
gation moderne. Et sur le « pont » du bâti¬ 
ment (de ciment armé), la passerelle figurait 
à son tour le suprême résumé, celui des 
leviers de commande auxquels obéit, de nos 
jours, un grand paquebot du type Normandie. 

Nous avons vu combien ce mot « naviga¬ 
tion » comportait de modalités, à propos des 
exigences nouvelles que lui impose le voyage 
aérien (2). Nous serions peut-être tentés de 
penser que la navigation maritime est, en 
regard de l’aérienne, toute simple. Mais si 
celle-ci est devenue complexe de par la 
vitesse, le dynamisme de l’avion et aussi 
de par la dimension supplémentaire utilisée 
dans l’espace, la navigation maritime l’est 
devenue à son tour de par l’énormité des 
masses qu’il s’agit de gouverner avec une 
précision de laquelle dépendent à la fois la 
sécurité et le rendement de la « ligne ». 

Un grand paquebot, lancé sur la ligne 
transocéanique pour laquelle il a été spécia¬ 
lement étudié et construit, navigue par le 
(1) Voir La Science et la Vie, n° 116, page 127, 
n» 237, page 192, n° 187. page 79 et n» 231, page 237. 
(2) Voir La Science et la Vie, n» 243, page 181. 


plus court chemin (orthodromie) et suivant 
un horaire qui ne saurait comporter d’écarts, 
pas plus que n’en souffre l’horaire d’un train 
rapide. En sorte que la vitesse de rotation 
des turbines et des hélices devient, aux yeux 
du timonier, un facteur aussi capital que 
l’angle de route signalé par le compas. La 
même main doit commander au gouvernail 
et aux machines avec la même instantanéité. 
Et c’est encore au même homme qu’il 
incombe de connaître les accidents imprévus 
et d’y parer. 

Voyons comment se trouve réalisé ce 
nécessaire et constant synchronisme entre 
la réception des renseignements indispen¬ 
sables à la bonne commande du navire et la 
transmission des ordres de manœuvre, consé¬ 
cutifs à ces renseignements. Il existe là 
un accord analogue à celui qui relie, dans un 
organisme vivant, les sensations apportées 
par les nerfs afférents et les influx moteurs 
emportés par les nerfs efférents, accord qui 
fait de la passerelle de commandement le 
véritable cerveau du navire. 

Le premier et le plus difficile 
des problèmes de télémécanique à bord : 
la répétition du « cap » 

Malgré la T. S. F., très puissant auxiliaire, 
l’âme de la navigation demeure toujours la 
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boussole. Mais, depuis Christophe Colomb, 
elle a changé de système et s’appelle, désor¬ 
mais, sur tous les grands paquebots : le 
« compas gyroscopique ». Disons tout de 
suite qu’il ne saurait être installé sous les 
yeux du timonnier. 

Le compas gyroscopique est destiné à 
fournir le « cap » (c’est-à-dire l’angle de la 
route suivie relativement au méridien) sans 
avoir à pâtir de tous les déréglements qui 
guettent l’aiguille aimantée : influence des 
masses ferro-magnétiques du bord, pertur¬ 
bations géographiques, etc. De par les lois 
de l’inertie, le gyroscope conserve donc le 
Nord. Mais son montage en vue de cette 
fonction est extrêmement délicat : le compas 
gyroscopique constitue une véritable ma¬ 
chine de précision en mouvement perpétuel, 
tournant à plusieurs milliers de tours par 
minute. Cet appareil occupe donc une 
chambre spéciale, située dans les profon¬ 
deurs du navire, le plus près possible de son 
centre de gravité, à l’abri des grandes varia¬ 
tions de température. Dans ces conditions, 
le problème est de transmettre à la passe¬ 
relle, sur le cadran visible du timonier, les 
indications angulaires du gyroscope enseveli 
dans la coque. 

Le problème est si peu simple que les 
constructeurs du gyroscope, chargés d’assez 
de soucis par l’appareil proprement dit, 
laissent aux télémécaniciens spécialisés le 
soin d’assurer cette transmission automa¬ 
tique à distance. En l’occurence, elle est 
de beaucoup la plus délicate de toutes celles 
qu’on peut avoir à résoudre par la suite. 
C’est que les mouvements du gyroscope ne 
doivent subir aucune contrainte sous peine 
d’être faussés dans la résultante significative 
que l’instrument est chargé d’indiquer — 
résultante de sa propre rotation composée 
avec la rotation terrestre. 

Bien entendu, eet « asservissement » à 
distance du cadran de la passerelle à la 
« rose » indicatrice de cap du compas ne 
pourrait être assuré sans le concours de 
l’électricité. L’axe vertical du compas gyros- 
copique porte deux galets qui touchent par 
roulement, à la manière des trolleys, une 
couronne sur laquelle sont placés des plots 
électriques. Le simple contact de ces galets 
et de ces plots doit suffire au télémécanicien 
pour réaliser le tour de force demandé : la 
•répétition, sur le cadran de la passerelle, des 
mouvements angulaires relatifs, provoqués, 
à tout instant par le « décalage » du cap du 
navire avec Taxe nord-sud du gyro. 

Comment réaliser ce miracle de délicatesse 
et de précision ? 


Le réseau d’asservissement 

Les décalages relatifs des galets liés au 
gyroscope et des plots de contact solidaires 
de la rose indicatrice fournissent, grâce à ces 
contacts, un courant qui alimente un moteur 
auxiliaire dit d’« asservissement ». 

Muni de deux inducteurs (destinés à le 
faire tourner chacun en un sens inverse de 
l’autre), le moteur reçoit le courant d’ali¬ 
mentation tantôt sur l’un et tantôt sur 
l’autre de ces inducteurs. D’après le sens du 
décalage angulaire imprimé par le gyro à 
ses galets relativement aux plots, grâce à 
cette faculté de renversement de sa rotation, 
le moteur d’asservissement va pouvoir 
accomplir deux missions : d'abord, il assure 
l’asservissement du gyro et de la rose (1) ; 
ensuite, il transmet le même asservissement 
au réseau spécial qui dessert les « postes 
répétiteurs » situés en divers points du 
navire. 

Etant donné l’extrême faiblesse du cou¬ 
rant d’alimentation fourni par les contacts 
(du gyro) au moteur d’asservissement, celui- 
ci (qui reçoit d’ailleurs ces courants sur ses 
inducteurs) ne peut exiger d’eux l’énergie 
motrice qui lui est nécessaire pour remplir 
sa double mission. C’est pourquoi l'induit 
du moteur est alimenté par un courant 
continu auxiliaire permanent. Et c’est là 
l’équivalent d’une véritable amplification 
des courants de signalisation constituant 
l’alimentation des induits. 

Ceci posé, pour comprendre l’effet de 
transmission, il suffit de se reporter à la 
théorie des moteurs « à champs tournants », 
déjà exposée dans cette revue d’abord en 
elle-même (2), et puis en fonction précisé¬ 
ment du problème qui nous occupe (3). 

Le moteur d’asservissement est en effet 
établi sur le principe des champs tournants. 
Sa double fonction, que nous venons d’expo¬ 
ser, en fait, d’ailleurs, une machine com¬ 
il) Nous rappelons que le mécanisme total du 
compas gyroscopique se compose de trois parties : 
1° le gyro proprement dit, essentiellement mobile; 
2° la partie fixe solidaire du navire et qui porte la 
ligne de foi; 3° un support intermédiaire porteur de 
la rose indicatrice. Le moteur d’asservissement, soli¬ 
daire de la partie fixe (2°) assure la liaison • asservie » 
des mouvements de la rose (3°) et des mouvements 
propres du gyro (1°), mouvements apparents, puisque 
le gyro conserve toujours la direction nord-sud. 
Suivant une expression imagée, le moteur d’asser¬ 
vissement oblige la rose à poursuivre le gyro dans ses 
variations angulaires relativement au cap du navire 
auquel le moteur est fixé. D’où le nom de « moteur de 
poursuite » que l’on donne aussi au moteur d’asser- 

(2) Voir La Science et la Vie, n° 138, page 472. 

(3) Voir La Science et la Vie, n° 183, page 242. 
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plexe : il est « moteur » vis-à-vis du compas 
gyroscopique dont il constitue le servo¬ 
moteur ; mais, vis-à-vis du «réseau» télé¬ 
mécanique,- cette machine électrique devient 
un générateur, puisqu'elle « transmet » dans 
ce réseau un signal permanent. 

Ce signal, la théorie invoquée indique sa 
nature. Le courant alternatif (triphasé) qui 
sort du moteur-générateur par trois bagues 
(sur lesquelles sont branchés les trois fils 
du réseau), ce courant alternatif comporte 
une fréquence qui est, à tout instant, propor¬ 
tionnelle à la vitesse de rotation de l’induit. 
Celui-ci étant engrené sur le plateau porteur 
de la rose indicatrice de cap, on voit aussitôt 
que la vitesse de rotation de l’induit est 
modifiée par le déplacement angulaire du 
compas et que, par suite, la fréquence du 
courant signalisateur s’en trouve modifiée. 

Imaginez, à l’autre extrémité du réseau, 
un moteur de même principe : les fréquences 
successives qu’il reçoit lui impriment, par 



FIG. 1. - LE GYRO-COMPAS « SPERRY » AVEC 

ASSERVISSEMENT « SAINT-CHAMOND GRANAT » 
Le compas gyroscopique est l’instrument essentiel 
dont sont dotés tous les navires de quelque impor¬ 
tance. Il est placé dans un compartiment isolé, 
voisin du centre de gravité du navire. Son fonc¬ 
tionnement est détaillé dans le schéma ci-dessus. 



COMPAS GYROSCOPIQUE ASSERVI 
La portion de l’appareil dont la coupe est noire 
sur tranche constitue sa partie fixe, liée au navire. 
Elle porte la « ligne de foi » qui coïncide avec 
l’axe du bateau. — La partie blanche du dessin 
représente le corps du gyro, mobile relativement 
à la partie fixée au bateau, mais immobile rela¬ 
tivement au méridien du lieu. — La partie hachurée 
sur tranche représente l’équipage mobile asservi qui 
supporte la rose indicatrice montée' sur une sus¬ 
pension souple (capable de torsion). Ce plateau- 
support de la rose est en contact, par deux séries 
inverses de plots, avec les galets (trolleys) fixés 
au gyro. Le courant résultant du contact de ces 
plots et de ces galets alimente l’un ou l’autre des 
deux inducteurs du moteur d’asservissement (lié 
à la partie fixe) dont les induits sont alimentés, 
d’autre part, par un circuit auxiliaire. Le cou¬ 
rant triphasé fourni par le moteur d’asservisse¬ 
ment (avec une fréquence qui est fonction de son 
déplacement angulaire relativement au plateau- 
support) permet au moteur de remplir : 1° sa 
fonction d’asservissement (de liaison) du gyro 
à la partie fixe par manœuvre du support de rose ; 
2° de transmettre d’une façon continue (par le 
réseau à trois fils branché sur ses trois bagues) 
les indications de cap à tous les instruments 
répétiteurs disposés à cet effet sur le navire. 

réciprocité, des vitesses proportionnelles à ces 
fréquences. Et, dès lors, ces vitesses, tra¬ 
duites en variations d’angle, lui permettent 
de reproduire les variations mêmes de cap 
qui sont, comme nous venons de le voir, à 
la source du réseau. Ainsi le moteur-récep¬ 
teur répète de façon continue les variations 
angulaires ressenties par le «moteur-géné¬ 
rateur » d’asservissement. 

Tel est le principe des répétitions de si¬ 
gnaux angulaires par moteurs à champ tour¬ 
nant « autosynchrones ». 

La richesse de la télémécanique 
ainsi réalisée 

Le système d’« asservissement » ainsi réa¬ 
lisé ne se borne pas à la répétition à distance 













FIG. 3. - VUE GÉNÉRALE DE LA PASSERELLE DE NAVIGATION DU PAQUEBOT « NORMANDIE », MONTRANT LES APPAREILS TRANSMETTEURS 

D'ORDRES AUX MACHINES, AINSI QUE LES RÉPÉTITEURS D’ANGLES DE BARRE ET LES INDICATEURS DE VITESSE 
Cet équipement permet aux officiers sur la passerelle d'envoyer leurs ordres directement aux machines , aux cabestans, à la barre, et d'avoir constamment 
sous les yeux l'indication de la vitesse de rotation des différents arbres porte-hélices et de leur sens de marche, ainsi que celle de la position de la barre. On 
voit à droite le poste du timonier, qui a devant lui le cadran répétiteur de cap du compas gyroscopique et le transmetteur d’angle de barre (dont on aperçoit 
une réplique au centre du plafond, visible de l'officier de quart); à gauche, le long de la paroi vitrée, les quatre transmetteurs-récepteurs d'ordres aux 
machines avec, au-dessus, les tachymètres compte-tours avec les hélices-fantômes tournant à vitesse réduite (un tour pour cinq tours des hélices réelles). 
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FIG. 4. - LE TRANSMETTEUR D’ORDRES DE 

LA PASSERELLE A LA BARRE 
Tel est l'aspect de la barre que manie le limonier 
sur la passerelle : c'est un simple télégraphe 
de positions angulaires transmises par bonds 
de 5 en 5°. Au plafond (fig. 3), est situé le répé¬ 
titeur continu de l'angle de barre réalisé par la 
manœuvre dans la chambre de barre (voir fig. 5). 

de l’angle de cap. Tout autre signal « angu¬ 
laire » peut se transmettre à distance, sur le 
même réseau. Le cap donné par le gyro- 
compas n’est pas le seul angle 
qui intéresse le commandement 
responsable de la navigation. En 
sus du relèvement du Nord, d’au¬ 
tres relèvements angulaires (de 
phares, de balises ou d’accidents 
géographiques) doivent souvent 
être pris et reportés sur la carte. 

Certains navires possèdent 
même des appareils automati¬ 
ques (traceurs de route) qui 
fournissent des indications angu¬ 
laires relatives à une route fixée 
d’avance. 

On a même inventé des « gyro- 
pilotes » automatiques, c’est-à- 
dire des servo-moteurs qui com¬ 
mandent la barre sur réception 
automatique de l’angle qui doit 
être imposé au gouvernail. 

Tous ces signaux sont canalisés 
par le réseau d’asservissement. 

Mieux encore, celui-ci peut, 
recevant plusieurs signaux simul¬ 


tanément, les composer. C’est ainsi que l'azi¬ 
mut (angle obtenu en additionnant le cap et 
un relèvement) s’inscrit automatiquement 
dans le signal résultant destiné au répétiteur. 

Il faudrait encore, pour être complet, 
expliquer comment l’opération s’effectue par¬ 
fois en deux temps grâce à deux cadrans 
concentriques, l’un destiné au «dégrossis¬ 
sage » (indication de l’angle par sa dizaine 
de degrés), l’autre à la « précision » (indica¬ 
tion du degré exact). 

Enfin, le réseau d’asservissement établi 
dans toute sa complexité ne saurait se con¬ 
tenter de l’intensité du courant fourni par 
le moteur transmetteur. On l’alimente donc 
par une génératrice supplémentaire—«d’am¬ 
plification » — dont les courants, toujours 
triphasés et de fréquence variable, sont, de 
façon permanente, synchrones de ceux que 
fournit le moteur transmetteur. 

Mais laissons de côté cette technique 
spéciale et difficile. Qu’il nous suffise d’en 
avoir signalé l’existence afin que le lecteur 
mesure combien de tels progrès ne sont pas 
le fruit d’une « invention », mais le résultat 
d’une électrotechnique générale, longuement 
perfectionnée. 

La transmission des ordres à la barre 

et les répétitions d’angles de barre 

Le caractère actuel de cette technique est 
son maximum de sécurité. 

Il semblerait, en effet, qu’on a bien tardé 
à se servir de l’électricité à bord des navires 
pour la transmission des signaux à distance. 



FIG. 5. - LA CHAMBRE DE BARRE 

-1 droite : l'appareil récepteur des ordres de la passerelle. — 
A gauche , de haut en bas : l'appareil transmetteur de l'angle 
de barre et le mécanisme d’entraînement qui actionne la mèelie 
du gouvernail. Un dispositif de manœuvre à bras est prévu en cas 
de panne du système de transmission ou du moteur lui-même. 
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Jusqu’à ce que les navires de guerre en aient 
fait l’expérience coûteuse, la marine mar¬ 
chande n’abandonnait pas la télémécanique 
par commandes rigides réalisée voilà long¬ 
temps par l’ingénieur anglais Chadburn. 
(A l’heure présente, de par la force de la 
tradition, les 
télégraphes ré¬ 
pétiteurs élec¬ 
triques sont 
appelés des 
« C hadburn » 
par les timo¬ 
niers). Les pre¬ 
mières tenta¬ 
tives d’électri¬ 
fication de la 
télémécanique 
navale utilisè¬ 
rent des lignes 
électriques 
sous tension. 

Ce type de télé- 
mécanique 
( voltmétrique) 
est mis hors 
d’usage dès 
qu’une « perte 
en ligne » se 
produit, par 
contact fortuit 
avec la coque 
métallique — 
ce qui est fré- 
quent dans 
l’atmosphère 
marine. Le pro¬ 
cédé à champ 
tournant mis 
au point par les 
Etablissements 
Saint-Cha- 
mond-Granat 


vernail. Mais en outre, la barre du timonier 
traduit ses indications sur un cadran placé 
dans la chambre de barre. Dès lors, si le 
mécanisme servo-moteur venait à se détra¬ 
quer, des commandes auxiliaires sont là, 
prêtes pour exécution à bras d’homme de la 
manœuvre or¬ 
donnée par le 
cadran. Dans 
l’un et l’autre 
cas, la manœu¬ 
vre exécutée se 
répète à la pas¬ 
serelle de navi¬ 
gation. 

L’indication 
des angles de 
barre réelle¬ 
ment exécutés 
se fait de ma¬ 
nière continue 
ainsi que la 
télécommande. 
En sorte que 
le timonier de 
la passerelle 


effort sur la 
roue de ma- 
ncgTjvre ins¬ 
tinctivement, 
comme s’il ma¬ 
nœuvrait direc- 
tement, en 
fonction de la 
vitesse du na¬ 
vire et de la po¬ 
sition du gou¬ 
vernail dont il 
i constamment 


FIG. 6. - VOICI UN DES GROUPES DE TRANSMETTEURS- 

RÉPÉTITEURS D’ORDRES AUX MACHINES INSTALLÉS SUR 
LA PASSERELLE DE LA « NORMANDIE » 

Les quatre transmetteurs d'ordres de la passerelle, ordonnés de 
gauche à droite, se rapportent : 1° au groupe motopropulseur l’j mage sous ] es 
latéral bâbord ; 2° au motopropulseur central bâbord ; 3° au 8 

motopropulseur central tribord ; 4° au motopropulseur latéral " 

tribord. Au-dessus de chaque appareil, on aperçoit les hélices- n 

on 

hélices réelles, tandis qu'immédiatement au-dessous le tachymètre 
indique la vitesse de rotation de l'hélice intéressée. Dans la vitre deux cadrans, 
de droite, on voit le hublot tournant dont la force centrifuge est suspendu 


, , . niumu. r±u-ucs.rus uf 1/nu/ut: appareil, an aperçoit les neuces- répéti- 

ecnappe a cet fantômes (petits cadrans) dont la rotation reproduit celle des teur supplé- 


maintient la transparence 


inconvénient. 

En cas de non 
fonctionne¬ 
ment, les indi¬ 
cateurs retom¬ 
bent à zéro. C’est un signe non équivoque 
d’arrêt, mais non d’erreur possible. 

La route à faire étant donnée par le gyro- 
compas, il s’agit de transmettre à la barre 
l’angle qu’elle doit prendre pour suivre cette 
route. Cette transmission est toute simple, 
suivant les principes que nous venons 
d’apprendre : le timonier de la passerelle 
manœuvre une roue miniature qui actionne 
un servo-moteur lequel manœuvre le gou¬ 


de mauvais temps. 

la passerelle de 
telle sorte que ses indications soient tou¬ 
jours aisément visibles des deux extrémités 
de celle-ci par l’officier de quart. 

Le tachymètre et la répétition sur la 
passerelle du mouvement des hélices 

La route étant assurée, il faut maintenant 
lui appliquer la vitesse prévue, donc com¬ 
mander aux machines. 

La vitesse d’un paquebot, en route nor- 
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male possède un instrument de mesure aussi 
sûr que la roue d’une voiture, c’est l’hélice. 
On engrène les tachymètres des véhicules 
terrestres sur les essieux. Le tachymètre 
marin sera, tout de même, lié à l’arbre 
d’hélice. Cette liaison mécanique (par engre¬ 
nage) ou électrique donne un mouvement 
qui sera reproduit sur des cadrans, dans la 
passerelle de commandement. Ces cadrans 


plusieurs hélices symétriquement disposées 
relativement à la quille, les combinaisons 
de marche indépendante, avant et arrière, 
entrent dans la gouverne du bateau dès que 
le rayon de giration assigné se trouve res¬ 
treint — dans le port, notamment. 

La liaison télémécanique des tachymètres 
aux arbres de transmission s’effectue, natu¬ 
rellement, par le même principe des moteurs 



Au premier plan, les quatre récepteurs-transmetteurs afférents au groupe des machines tribord par 
lesquels les ordres de la passerelle parviennent au mécanicien. — Au-dessous : les indicateurs de vitesse 
conjugués de la rotation des moteurs et de celle des turbines, avec, sur cadran séparé, la position dé 
l'écrou réglant l'admission de la vapeur dans les turbines. — Sur le pupitre : les leviers de commande- 
classiques pour la manœuvre et le couplage des moteurs et des lurbo-alternateurs. 


donnent à tout instant le nombre de tours 
qu’effectuent par minute les hélices aux¬ 
quelles ils sont télémécaniquement reliés. 

Mieux que cela, ils « visualisent » la rota¬ 
tion aux yeux du timonnier par le truche¬ 
ment d’une hélice-fantôme, minuscule, qui 
tourne à la même fréquence que l’hélice 
réelle •—• ou à un sous-multiple de sa fréquence 
afin que l’œil puisse compter les tours en cas 
de défaillance du tachymètre. L’hélice-fan- 
tôme possède, il va sans dire, le même sens de 
rotation que l’hélice réelle : en cas de ma¬ 
nœuvre « arrière », le sens est aussitôt 
inversé. Or, l’on sait que sur un paquebot à 


et récepteurs autosynchronisés sur un même 
champ tournant. 

Le contrôle à distance des machines 

Voici maintenant la transmission des 
ordres « moteurs », c’est-à-dire la commande 
de machines. 

Longtemps la passerelle a transmis ses 
ordres aux mécaniciens par la voie du tube 
acoustique. Mais l’ordre en question est 
d’une telle gravité qu’il ne suffit plus de le 
« parler » ; il faut le donner par écrit, le 
« télégraphier ». Ce sont des milliers de 
chevaux-vapeur que ces ordres déclenchent 
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à chaque fois : on ne peut risquer aucune 
fausse interprétation. Et le commandant 
doit même être informé, par un accusé de 
réception immédiat, que l’ordre est compris 
et exécuté. 

Les ordres à transmettre sont, ici, en 
nombre limité : lentement; demi-vitesse; 
toute, pour la marche avant, autant pour la 
marche arrière ; avec deux indications sup¬ 
plémentaires : attention et route libre pour 
la première, l’indication manœuvre terminée 
pour la seconde, car la marche arrière est 
toujours liée à une manœuvre et, enfin, le 
stop, signal 
d’arrêt. 

Le télégra¬ 
phe à cadran 
utilisé pour ces 
transmissions 
limite donc à 
dix ou douze 
positions les 
signaux angu¬ 
laires qu’il 
doit transmet¬ 
tre (1). Le 
transmetteur 
et le récepteur 
d’ordres 
même cadran. 

La manette de 
transmission 
est constituée 
par un levier à 
claire voie qui 
encadre la posi¬ 
tion corres¬ 
pondant à l’or¬ 
dre transmis. 

L’exécution de l’ordre à l’autre bout de la 
ligne a pour effet de ramener une aiguille 
sur la position encadrée. Et c’est l’accusé 
de réception. 

Un paquebot comme Normandie, à trans¬ 
mission électrique, comporte quatre moteurs 
et quatre turbo-générateurs. Il possède en 
conséquence quatre paires de télégraphes 
d’ordres, chargés d’assurer la liaison entre 
la passerelle et les machines. Chaque paire 
concerne un moteur et le turbo-générateur 
qui l’alimente. Ainsi le commandement du 
bateau se trouve constamment renseigné non 
seulement sur le fonctionnement des machines 
motrices, mais encore sur celui des généra¬ 
teurs d’énergie dont les premières dépendent. 

(1) Le principe de la transmission à douze posi¬ 
tions ayant été décrit sur schéma, dans La Science 
et la Vie, n° 183, page 245, ainsi que le principe de 
la transmission continue, nous ne reviendrons pas 
sur ces montages électriques. 


Si nous descendons maintenant dans la 
chambre des machines elles-mêmes, nous y 
trouvons un tableau qui constitue comme le 
bureau de réception et d’exécution des ordres 
de la passerelle. Au-dessus des pupitres de 
commande directe des machines, nous retrou¬ 
vons, naturellement, les quatre paires de 
télégraphes « récepteurs-transmetteurs » qui 
sont les pendants des « transmetteurs-récep¬ 
teurs » de la passerelle. Ici, c’est l’aiguille 
qui, par arrêt sur la position convenable, 
fixe l’ordre ; et le levier-manette, en rejoi¬ 
gnant la position marquée par l’aiguille, 
indique ipso 
facto, à la pas¬ 
serelle, que l’or¬ 
dre est exécuté. 

Mais le mé¬ 
canicien qui 
préside au fonc¬ 
tionnement des 

besoin de ren¬ 
seignements 
spéciaux (les¬ 
quels sont, 
d’ailleurs, répé¬ 
tés sur la passe¬ 
relle). Ces ren¬ 
seignements 
concernent le 
nombre de tours 
par minute au¬ 
quel tournent 
les moteurs et 
les turbo-géné- 
rateurs. Et 
comme ceux-ci 
se composent, 
à leur tour, de deux organes, l’alternateur 
et la turbine, un cadran spécial est encore 
affecté à la turbine. Il indique la position 
de « l’écrou » de commande des vannes à 
vapeur — vannes dont la plus ou moins 
grande ouverture mesure l’énergie finale¬ 
ment envoyée aux hélices. 

Nous n’insisterons pas sur la surveillance 
particulière appelée par ces indications sur le 
synchronisme nécessaire de l’effort des géné¬ 
ratrices et celui des moteurs et des manœu¬ 
vres de couplage entre ces machines. C’est 
l’affaire de l’officier-mécanicien. Mais on 
voit que celui-ci opère constamment « sous 
l’œil du maître », lequel est après Dieu le 
commandant du bord ou son délégué, l’offi¬ 
cier de quart en service sur la passerelle. 

Notons enfin qu’il existe une téléméca¬ 
nique de même genre pour la manœuvre des 
cabestans et des ancres situés sur le gail- 
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lard d’avant, manœuvre qui s’opère par de 
puissants servo-moteurs. 

Les appareils accessoires de navigation 

En sus des appareils d’information, de 
gouverne et de commande que nous venons 
de passer en revue, la passerelle du grand 
paquebot en comporte d’autres. 

Voici un volant horizontal dont l’axe perce 
le plafond. Où va cet axe et quel est son 
olïîce ? C’est l’axe du radiogoniomètre qui, 
sur le pont supérieur, prend les maxima et les 
minima des phares hertziens qui, dans la 
brume, suppléent aux phares lumineux. Le 
radiogoniomètre apporte donc ses relève¬ 
ments propres à l’opération qui consiste à 
fixer le cap d’après la carte (1). Et la passe¬ 
relle comporte une chambre des cartes, où la 
route s’élabore et se contrôle tout ensemble. 

Les cartes marines comportent des cotes 
de profondeur qui ne sont pas leurs moins 
précieux éléments. Aux vitesses, voisines de 
(iO km/h, qui sont celles de la Normandie, 
une seule méthode de sondage est accep¬ 
table pour vérifier, à tout instant, les cotes 
de profondeur de la route suivie, c’est celle 
du sondage ultra-sonore (2). L’appareil fonc¬ 
tionne de manière permanente, à portée de 
l’officier, qui consulte le graphique étalé sur 
une bande de papier comme on consulte 
le télégraphe permanent d’une agence. 

L’obstacle dangereux peut, masqué par la 
brume, être un objet mobile, flottant en 
surface. Cet obstacle peut être décelé soit par 
l’écho sonore, soit par l’écho hertzien (3). 

Il) Voir T.a Science et la Vie, n° 116, page 127. 

(2) Voir La Science et la Vie, n° 187, page 79. 

(3) Voir La Science et la Vie, n° 231, page 237. 


L’onde hertzienne très courte se réfléchit 
bien, en particulier sur la coque métallique 
d’un navire. Normandie possède le système 
émetteur-récepteur qui permet de lancer à 
tout instant le coup de sonde hertzien. 

La carte des passagers 

La télémécanique, ayant pris une posses¬ 
sion aussi entière du navire, se devait de 
penser aux passagers. Qui n’a entendu cette 
question rouler sans cesse de l’un à l’autre : 
« Où sommes-nous ? » La réponse est inscrite 
et automatiquement entretenue sur une ou 
plusieurs cartes (flg. 7), dont le mécanisme, 
unique au monde, a été réalisé par Saint- 
Chamond-Granat. La carte porte le tracé de 
la route suivie, de la « ligne ». Un bateau- 
fantôme parcourt cette ligne en fonction 
de la vitesse et des positions du bateau 
réel, considérées à chaque instant. Ainsi d’un 
seul coup d’œil, chacun suit, sur l’immen¬ 
sité uniforme, la progression du voyage. 

Nous n’insisterons pas davantage sur cette 
télétransmission. Le cap du navire est pré¬ 
paré d’avance en chaque point par la glis¬ 
sière (le rail, serait-on tenté de dire, pour 
rappeler l’analogie énoncée au début) qui 
figure la ligne maritime sur laquelle s’effectue 
le voyage. Quant à la progression, synchrone 
de la progression réelle, un système moteur 
relié au tachymètre de la passerelle pourvoit 
à son maintien continu. 

Cette carte vulgarisatrice du voyage est, 
en fin de compte, le symbole adéquat de la 
navigation maritime moderne, réglée avec le 
maximum de précision dans le temps comme 
dans l’espace. Jean Labadie. 


Le rendement professionnel dans l’industrie est lié non seulement à la qualité 
d’un outillage sans cesse amélioré, mais surtout à la valeur de la main-d’œuvre 
qualifiée. Or, la diminution des heures de travail, désormais acquise, doit être mise 
à profit pour la former, grâce à un enseignement technique approprié. Pour avoir 
de « bons » ouvriers à haut rendement, il ne suffit pas, en effet, de leur attribuer de 
hauts salaires ; il faut encore leur apprendre leur métier. Cette tâche revient aux 
écoles et aux cours d’apprentissage adaptés à chaque profession. La semaine de 
40 heures, définitivement instituée, ne doit-elle pas précisément être mise à profit, 
non pas seulement pour organiser les « loisirs » du travailleur, mais aussi pour 
parfaire son instruction et déterminer son orientation professionnelle suivant ses 
capacités ? Dans la voie où l’individu « trouve son intérêt », là aussi la collectivité 
« trouve son profit » : alors la production fournit à meilleur compte. Il ne suffit pas 
d’entonner l’hymne au rendement, il importe de préparer chaque travailleur à sa 
tâche. Il faut aussi tenir compte de la capacité de la consommation pour ne pas 
tomber dans les mêmes erreurs de « suréquipements » qu’au temps du ministre 
Loucheur et qu’à l’époque des Réparations dans nos régions libérées qui devaient 
inaugurer l’ère de la prospérité ! 






